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Abstrak 
Pemerintah Kota Pontianak telah menyediakan bus rapid transit yang ditargetkan untuk pelajar dalam 
penerapan Undang-Undang No.22 Tahun 2009, namun pelayanan bus tersebut belum mencakup seluruh 
wilayah Kota Pontianak sehingga masih ada beberapa pelajar yang menggunakan kendaraan pribadi. 
Sehingga diperlukan adanya permodelan pengembangan angkutan pelajar khusus SMP negeri di Kota 
Pontianak. Tujuan penelitian ini menyusun rekomendasi pengembangan angkutan umum khusus pelajar 
SMP Negeri di Kota Pontianak berupa pengoptimalan operasional angkutan. Metode yang digunakan 
adalah kuantitatif dengan analisis model gravitasi DCGR dan pembobotan. Hasil penelitian ini 
menunjukan Kecamatan Pontianak Selatan dan Kecamatan Pontianak Utara memiliki jumlah SMP Negeri 
terbanyak di Kota Pontianak, sehingga berpotensi sebagai zona penarik yang tinggi dibandingkan 
kecamatan lainnya. Namun, saat ini pelayanan bus tersebut belum mencakup Kecamatan Pontianak 
Utara sehingga diperlukannya perluasan cakupan pelayanan dengan pengintegrasian terhadap angkutan 
lokal. Hasil permodelan gravity DCGR menunjukan persebaran pergerakan terbesar berada pada zona 
internal Kecamatan Pontianak Barat, sedangkan pergerakan antar zona sedikit. Hal ini disebabkan rute 
yang dilalui angkutan pelajar lebih banyak melayani Kecamatan Pontianak Barat. Dalam penyetaraan 
persebaran penumpang memerlukan penambahan rute dan armada bus untuk melayani kawasan antar 
zona. Persebaran halte di Kota Pontianak tersebar ditempat keramaian dan disekolah, serta jumlahnya 
kurang sehingga diperlukannya penambahan halte. 
 
Kata kunci: Bus Rapid Transit (BRT), Persebaran Pergerakan, Pemilihan Moda, Kota Pontianak 
 
Abstract 
[Development of Student Transportation Modeling For State Junior High School in Pontianak City]. 
Pontianak City Government has provided bus rapid transit for students on implementing Law Number 22 
of 2009, but the bus service does not cover the entire area of Pontianak City so there are still some 
students who use private vehicles. So that there is a need for modeling of the development of special 
public transportation for state junior high schools in Pontianak City. The purpose of this study was to 
develop recommendations for the development of student transport for junior high school students in the 
Pontianak City in the form of operational optimization of transportation. The method used is quantitative 
with analysis gravity models DCGR and weighting. The results of this study show that South Pontianak 
Subdistrict and North Pontianak Subdistrict have the highest number of junior high school in Pontianak 
City, so that they have the highest potential to be attraction zone compared to other subdistricts. However, 
at present the bus service does not cover North Pontianak Subdistrict so that it is necessary to expand the 
coverage of student transportation services by integrating local transportation. Gravity model DCGR 
results show the widest distribution is in the internal zone of West Pontianak Subdistrict, while the 
movement between zones is small. This is due to the route through which student transportation is more 
serving the West Pontianak Subdistrict. In equalizing the distribution of passengers, it requires additional 
routes and bus to serve the area between zones. The distribution of shelters in Pontianak City is spread 
out in crowded places and in schools, and the number is less so the need for additional shelters is needed. 
 
Keyword: Bus Rapid Transit (BRT), Trip Distribution, Moda Choice, Pontianak City. 
 
1. Pendahuluan  
Angkutan pelajar dalam SK.967 Dirjen 
Perhubungan Darat Tahun 2007, merupakan suatu 
angkutan sekolah yang perlu diselenggarakan dalam 
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rangka mengantisipasi kebutuhan angkutan sekolah yang 
efektif dan efisien. Agar efektif dan efisien diperlukan 
adanya pemodelan sebaran pergerakan. Pemodelan 
sebaran pergerakan merupakan sebuah tahapan 
pemodelan yang memperkirakan jumlah distribusi 
pergerakan yang berasal dari suatu zona menuju ke zona 
tujuan. Model sebaran perjalanan melibatkan proses 
kalibrasi persamaan yang akan menghasilkan 
permodelan pola pergerakan asal-tujuan lalu lintas yang 
akurat terhadap hasil observasi lapangan (Wells dalam 
Tamin, 1997). 
Laju tingkat konsumtif penduduk terhadap 
kendaraan bermotor membuat transportasi bertambah 
setiap tahunnya sebagai salah satu faktor yang sangat 
mempengaruhi tingkat kemacetan (Wicaksono et. al. 
2009). Oleh karena itu, penduduk tidak bisa dipisahkan 
dengan transportasi karena penduduk sangat 
membutuhkan transportasi untuk menunjang hidupnya. 
Berdasarkan data BPS Kota Pontianak tahun 
2018, jumlah kendaraan yang berada di Kota Pontianak 
pada tahun 2017 mencapai 202.095 unit, dimana 90% 
atau 181.886 unit di antaranya merupakan kendaraan 
roda 2 dan sisanya 20.209 unit merupakan kendaraan 
roda 3 atau lebih. Hal ini menunjukan kepemilikan 
kendaraan pribadi di Kota Pontianak lebih dominan 
sehingga pada jam-jam tertentu menjadi sangat padat 
sehingga sering menimbulkan kemacetan. Hal ini 
diperparah dengan kurangnya kesadaran masyarakat 
akan aturan lalu lintas, misalnya penggunaan kendaraan 
pribadi oleh anak dibawah umur. Berdasarkan penelitian 
yang dilakukan oleh Sutanto (2014), pelanggaran lalu 
lintas di Kota Pontianak didominasi oleh kalangan 
pelajar tingkat SMP dan SMA karena alasan para pelajar 
belum bisa memiliki SIM C. Menurut data BPS Kota 
Pontianak tahun 2018, pelanggaran aturan lalu lintas 
oleh anak dibawah umur di Kota Pontianak pada tahun 
2017 berjumlah 1.290 pelanggaran dimana angka dari 
pelanggaran tersebut terdapat 172 kecelakaan. 
Berdasarkan penelitian Ramelia (2015), Penggunaan 
kendaraan pribadi disebabkan oleh minimnya angkutan 
umum dan trayek pelayanan bus kota kurang 
menyeluruh.  
Dinas Perhubungan Kota Pontianak telah 
menerapkan aturan yang melarang siswa membawa 
kendaraan pribadinya untuk aktifitas ke sekolah. Aturan 
tersebut disambut dengan baik oleh semua pihak, namun 
aturan tersebut masih memiliki kelemahan terhadap 
siswa yang tidak bisa diantar-jemput oleh orang tuanya. 
Sampai saat ini, pemerintah Kota Pontianak telah 
meneyediakan bus rapid transit yang ditargetkan untuk 
pelajar, akan tetapi pelayanan bus tersebut belum 
mencakup seluruh wilayah Kota Pontianak, khususnya 
pada Kecamatan Pontianak Utara. Selain itu persebaran 
halte sebagai tempat pemberhentian bus rapid transit 
tersebut belum tersebar merata di Kota Pontianak 
sehingga masih ada beberapa pelajar yang menggunakan 
kendaraan pribadi. 
Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh 
Haridan (2018), armada bus yang optimal untuk 
melayani Kota Pontianak seharusnya berjumlah 20 
armada bus. Sedangkan menurut Nugroho (2018), 
berdasarkan analisis multi kriteria rute yang layak 
diprioritaskan sebagai rute untuk trayek Ternimal ALBN 
– Jl. A. Yani – Jl. Sultan Abdurahman – Jl. Uray Bawadi 
– Jl. P. Natakusuma – Jl. Dr. Wahidin. S. – Jl. Husin 
Hamzah – Jl. Tabrani - Jl. Karet – Jl. Kom. Yos. 
Sudarso (terminal Nipah Kuning) – Jl. Pak Kasih – Jl. 
Rahadi Usman – Jl. Tanjungpura – Jl. Imam Bonjol – Jl. 
Adisucipto – Terminal ALBN. 
Penelitian ini bertujuan untuk menyusun 
rekomendasi pengembangan angkutan umum khusus 
pelajar SMP Negeri di Kota Pontianak berupa 
pengoptimalan operasional angkutan. 
 
2. Metode Penelitian 
2.1. Teknik Pengumpulan Data dan Pendekatan 
Penelitian  
Penelitian ini menggunakan pendekatan 
deskriptif kuantitatif. Pengumpulan data dalam 
penelitian ini menggunakan teknik dan metode sebagai 
berikut: 
1. Observasi lapangan, berupa pengamatan di lapangan 
untuk mendapatkan gambaran yang jelas dan rinci 
mengenai angkutan pelajar 
2. Kuesioner, yaitu pengumpulan data melalui 
penyebaran angket. 
3. Dokumentasi, berupa foto yang didapat saat 
observasi lapangan dilakukan untuk mempertegas 
kondisi obyek wilayah penelitian. 
Adapun jumlah sampel dalam penelitian ini 
berjumlah 100 sampel. Kemudian sampel dibagi 
presentase jumlah sekolah pada tiap kecamatan untuk 
disebar pada masing–masing responden. Penentuan 
jumlah sampel menggunakan rumus Slovin. 
 
2.2. Teknik Analisis 
Teknik analisis yang akan digunakan dalam studi 
ini yaitu dengan metode Analisis Deskriptif Kuantitatif 
dan Model Gravity (GR). Model Gravity merupakan 
metode interaksi spasial yang sering dipergunakan 
karena mudah digunakan, sangat sederhana, dan mudah 
dimengerti. Menurut Tamin (1997), bentuk gravity 
model secara umum adalah : 
, dengan nilai    (1) 
  untuk seluruh i                       (2) 
    untuk seluruh d                      (3) 
Keterangan: 
T
id = Pergerakan dari zona asal i ke zona tujuan d 
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Oi = Jumlah pergerakan yang berasal dari zona asal i 
Dd = Jumlah pergerakan yang menuju ke zona tujuan d 
fid = Parameter fungsi hambatan 
Fungsi hambatan yang terdapat pada persamaan 
tersebut merupakan salah satu hal terpenting yang harus 
diketahui untuk mengestimasi model gravity. Fungsi 
hambatan 𝑓(𝑐𝑖d) diartikan sebagai ukuran aksesibilitas 
antara zona 𝑖 dengan zona d. Menurut Hyman dalam 
Tamin (1997) Ada tiga bentuk metode analisis regresi 
yang dapat digunakan untuk kalibrasi Model Gravity. 
Pada studi ini menggunakan fungsi hambatan 
eksponensial dengan bentuk 
 
                                       (4) 
Keterangan: 
β = parameter dari model yang belum diketahui yang 
   harus dikalibrasi 
Cid = fungsi dari jarak  
Menurut Tamin (1997), nilai β dapat dicari 
dengan menggunakan metode Hyman (1969). 
Perumusan nilai β ini dipilih sehingga biaya rata – rata 
perjalanan yang didapat dari pengamatan sama dengan 
hasil dalam proses pemodelan. Hyman (1969) dalam 
Tamin (1997) menyimpulkan bahwa nilai β bisa juga 
didapat secara empiris dengan persamaan berikut:  
 
                                                       (5) 
 
3. Hasil dan Pembahasan 
3.1  Persebaran pergerakan pengguna kendaraan 
angkutan umum khusus pelajar di Kota 
Pontianak. 
Pola perjalanan merupakan suatu aktivitas sosial-
ekonomi penduduk yang dilakukan sehari-hari. Dalam 
mengidentifikasi pola perjalanan pengguna angkutan 
umum khusus pelajar di Kota Pontianak, diperlukannya 
matriks asal tujuan (MAT) untuk mengetahui banyaknya 
pergerakan pelajar dari zona pembangkit ke zona 
penarik. Menurut Djuniati (2010), matrik asal-tujuan 
merupakan matriks berdimensi dua mengenai besarnya 
jumlah pergerakan antar zona pada daerah tertentu. 
Salah satu cara mendapatkan MAT yaitu mengumpulkan 
data penumpang dengan cara mengikuti kendaraan. Cara 
ini dilakukan pada rute yang dilewati angkutan 
berdasarkan hasil perhitungan naik turun penumpang. 
Lokasi naik turun penumpang dikumpulkan dalam zona-
zona, dimana pembagian zona dibuat sedemikian rupa 
sehingga tidak ada penumpang yang melakukan 
perjalanan dalam satu zona (Prayitno, 2007). 
Kota Pontianak dibagi menjadi 5 zona wilayah 
penelitian untuk mempermudah mengidentifikasi pola 
perjalanan pelajar. Pembagian zona wilayah penelitian 
dibagi bedasarkan kecamatan yang dilalui oleh bus rapid 
transit untuk mengangkut pelajar. Data yang digunakan 
dalam pengisian matrik asal-tujuan merupakan data 
yang diperoleh langsung di lapangan yang dilakukan 
dengan survei ikut naik bus. Terdapat 4 bus dengan 
masing – masing koridor yang berbeda sehingga 
pengumpulan data lapangan dilakukan pada hari Senin 
sampai Kamis pada tanggal 17 – 20 September 2018 
pada pukul 05.00 sampai pukul 07.15. Hasil dari survei 
berupa jumlah pengguna bus angkutan pelajar yang naik 
dan turun pada masing-masing zona yang telah 
ditentukan. Hasil dari survei tersebut dapat dilihat pada 
Tabel 1: 
 
Tabel 1. Bangkitan (O) dan Tarikan (D) pada Masing – 
Masing Koridor Bus (Survei Lapangan, 2018) 
 
Kori
dor 
Zona 1 Zona 2 Zona 3 Zona 4 Zona 5 
O D O D O D O D O D 
1A 22 22 - - - - - - - - 
1B - 5 4 5 22 13 10 13 - - 
2A 20 16 16 20 - - - - - - 
2B - - - - - - - - 17 17 
Total 42 43 20 25 22 13 10 13 17 17 
 
Bedasarkan hasil survei pada Tabel 1, dapat 
diketahui besarnya bangkitan dan tarikan perjalanan 
masing-masing zona. Jumlah total bangkitan dan tarikan 
pada 4 bus tersebut berjumlah sama dengan total 111 
penumpang. Adapun jenis Model Gravity yang akan 
digunakan dalam studi ini yaitu Model Analogi Gravity 
Model dengan batasan tarikan-bangkitan (DCGR). 
Perhitungan Gravity Model yang dilakukan 
menggunakan data jarak sebagai faktor hambatan, fungsi 
faktor hambatan yang digunakan adalah fungsi 
exponensial negatif. 
Pada fungsi eksponensial negatif, nilai parameter 
𝛽 dikalibrasi menggunakan metode Hyman secara 
empiris. Parameter 𝛽 menggambarkan biaya rata-rata 
perjalanan di daerah kajian. Biaya perjalanan (Cid) 
diasumsikan berbanding lurus dengan jarak sehingga 
pada studi ini menggunakan data jarak antar kecamatan 
untuk menentukan nilai fungsi hambatan. Data jarak 
dalam studi ini merupakan jarak antara zona asal ke 
zona tujuan yang didapatkan menggunakan software 
ArcMap 10.4 sebagai jarak terdekat dari titik pusat antar 
kecamatan mengikuti jaringan jalan utama untuk 
mendapatkan bentuk umum fungsi hambatan {f(Cid)}.  
Penaksiran nilai β diperlukan untuk mendapatkan 
nilai kalibrasi parameter model gravity, dalam penelitian 
ini perumusan nilai β dicari dengan metode Hyman 
secara empiris dengan mengasumsikan nilai k = 2, 
dengan nilai rata-rata jarak 5,89413 km, sehingga 
didapat nilai β dalam studi ini yaitu 0,339321. Setelah 
nilai faktor hambatan jarak diperoleh, maka dibentuk 
matriks fungsi hambatan jarak dengan menggunakan 
persamaan (5). Adapun hasil perhitungan matriks fungsi 
hambatan jarak dapat dilihat pada Tabel 2: 
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Tabel 2. Matriks Fungsi Hambatan Jarak (Hasil Analisa, 
2018) 
 
 Zona Tujuan 
Z
o
n
a
 A
sa
l 
Zona 1 2 3 4 5 
1 0,307 0,176 0,084 0,037 0,029 
2 0,176 0,573 0,273 0,119 0,095 
3 0,084 0,273 0,475 0,208 0,166 
4 0,037 0,119 0,208 0,438 0,073 
5 0,029 0,095 0,166 0,073 0,349 
 
Setelah matriks fungsi hambatan jarak diperoleh, 
dilanjutkan dengan proses iterasi untuk mendapatkan 
nilai Ai dan Bd yang tetap (konvergen). Perhitungan Ai 
dan Bd untuk mendapatkan nilai faktor penyeimbang 
untuk masing-masing zona asal ‘i’ dan tujuan ‘j’. Dalam 
hal ini, bangkitan dan tarikan pergerakan harus selalu 
sama dengan yang dihasilkan oleh tahap bangkitan 
pergerakan. Model yang digunakan sesuai dengan 
persamaan (1), tetapi dengan syarat batas sesuai dengan 
persamaan (2) dan persamaan (3) (Tamin, 1997).  
Dari hasil iterasi yang telah dilakukan, pada 
pengulangan ke-20, nilai Ai dan nilai Bd telah mencapai 
konvergensi. Adapun nilai A1 sampai A5 berturut – 
turut adalah 0,05075; 0,03807; 0,04671; 0,06532; dan 
0,07244, sedangkan nilai B1 sampai B5 berturut – turut 
adalah 1,07050; 0,77695; 0,82303; 1,31928 dan 
1,27636. Setelah tercapai konvergensi, maka setiap sel 
matriks dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 
(1), sehingga menghasilkan matriks asal tujuan akhir 
seperti yang terlihat pada Tabel 3: 
 
Tabel 3. MAT Akhir Hasil Permodelan DCGR tahun 
2018 (Hasil Analisa, 2018) 
 
Zo
na 
1 2 3 4 5 oi Oi Ei Ai 
1 30 7 2 1 1 42 42 1 0,05
075 
2 6 8 2 2 2 20 20 1 0,03
807 
3 4 5 5 4 4 22 22 1 0,04
671 
4 1 2 1 5 1 10 10 1 0,06
532 
5 2 2 2 2 9 17 17 1 0,07
244 
dd 43 25 13 13 17 111    
Dd 43 25 13 13 17  111   
Ed 1 1 1 1 1   1  
Bd 
1,07
050 
0,77
695 
0,82
303 
1,31
927 
1,27
635 
    
 
Berdasarkan Tabel 3 dapat dilihat pergerakan 
pelajar yang menggunakan bus BRT paling banyak, 
yaitu berada pada zona 1 sebesar 30 penumpang. 
Sedangkan pergerakan paling sedikit terdapat pada zona 
4-1, 4-3, 1-4, 1-5 dan 4-5 dengan jumlah 1 penumpang. 
Nilai Ei dan Ed merupakan faktor pertumbuhan, dimana 
pada tabel tersebut nilai Ei dan Ed adalah 1. 
3.2  Peramalan persebaran pergerakan pengguna 
kendaraan angkutan umum khusus pelajar di 
Kota Pontianak Tahun 2038. 
Menurut Levinson dalam Simbolon (2011), 
bangkitan dan tarikan pergerakan digunakan untuk 
menyatakan bangkitan pergerakan pada masa sekarang, 
kemudian akan digunakan untuk meramalkan 
pergerakan penumpang pada masa mendatang. Pada 
tahap pertama, dibutuhkan nilai laju pertumbuhan untuk 
membuat MAT. Untuk mencari nilai laju pertumbuhan 
rata-rata pada penelitian ini menggunakan data proyeksi 
pelajar dengan metode linier. Dalam perhitungan 
tersebut, terdapat laju pertumbuhan pelajar per zona 
MAT dimana laju pertumbuhan tersebut akan digunakan 
untuk memprediksi bangkitan dan tarikan yang ada pada 
masa yang akan datang. Adapun perhitungan hasil 
peramalan bangkitan dan tarikan tahun 2038 dapat 
dilihat pada Tabel 4: 
 
Tabel 4. Peramalan Bangkitan (O) dan Tarikan (D) 
tahun 2038 (Hasil Analisa, 2018) 
 
Zona 
2018 Laju 
Pertumbu
han 
2038 
Oi Dd Oi Dd Dd’ 
1 42 43 2,13% 52 66 48 
2 20 25 3,42% 28 49 36 
3 22 13 -0,80% 20 11 8 
4 10 13 5,23% 17 37 26 
5 17 17 2,68% 22 29 21 
Jumlah 111 111  139 192 139 
 
Berdasarkan hasil proyeksi pertumbuhan pelajar 
pada Tabel 4, dapat dilihat angka pertumbuhan pelajar 
tersebut digunakan untuk meramal bangkitan dan tarikan 
masing masing zona tahun 2038. Pada gravity model 
DCGR, nilai total bangkitan dan tarikan tersebut harus 
sama, sehingga diperlukannya konversi. Konversi 
tersebut dilakukan dengan menggunakan persamaan (6). 
 
[Dd’] = (ΣDd’/ΣOi’). Dd’                                 (6) 
Hasil konversi yang didapatkan terlihat pada 
kolom [Dd’] pada Tabel 4, sehingga nilai bangkitan dan 
tarikan mempunyai nilai yang sama (139). Langkah 
selanjutnya mendapatkan nilai Ai dan Bd yang 
konvergen (tetap) berdasarkan nilai Oi dan Dd’ tahun 
2038. Model yang digunakan dihitung dengan 
persamaan (1), tetapi dengan syarat batas sesuai dengan 
persamaan (2) untuk seluruh i dan persamaan (3) untuk 
seluruh d. 
Dari hasil iterasi yang telah dilakukan, pada 
pengulangan ke-24, nilai Ai dan nilai Bd telah mencapai 
konvergensi. Adapun nilai A1 sampai A5 berturut – 
turut adalah 0,04476; 0,03042; 0,03766; 0,04236; dan 
0,05819, sedangkan nilai B1 sampai B5 berturut – turut 
adalah 1,00884; 0,76264; 0,87139; 1,33029; dan 
1,29184. Setelah konvergensi tercapai, maka setiap sel 
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matriks dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 
(1), sehingga menghasilkan matriks asal tujuan akhir 
seperti yang terlihat pada Tabel 5: 
 
Tabel 5. MAT Akhir Hasil Permodelan DCGR tahun 
2038 (Hasil Analisa, 2018) 
 
Zo
na 
1 2 3 4 5 oi Oi Ei Ai 
1 35 11 1 3 2 52 52 1 0,04
476 
2 7 13 2 4 2 28 28 1 0,03
042 
3 3 6 2 5 3 20 20 1 0,03
766 
4 1 2 1 11 1 17 17 1 0,04
236 
5 2 3 1 3 12 22 22 1 0,05
819 
dd 48 36 8 26 21 139      
Dd 48 36 8 26 21  139     
Ed 1 1 1 1 1     1    
Bd 
1,00
884 
0,76
264 
0,87
139 
1,33
029 
1,29
184 
        
 
Berdasarkan Tabel 5, dapat dilihat pergerakan 
pelajar yang menggunakan bus BRT paling banyak 
berada pada zona 1 sebanyak 35 penumpang, kemudian 
dikuti oleh pergerakan pada zona 2 dengan jumlah 13 
penumpang. Sedangkan pergerakan paling sedikit 
terdapat pada zona 1-3, 4-1, 4-3, 4-5, dan 5-3 dengan 
jumlah 1 penumpang. 
 
3.3. Preferensi responden terhadap faktor yang 
mempengaruhi pemilihan moda angkutan 
umum pelajar 
a. Preferensi responden terhadap variabel 
tingkat kenyamanan 
Pada variabel tingkat kenyamanan kendaraan 
terdapat lima kriteria yaitu kapasitas kendaraan, posisi 
tempat duduk, sirkulasi udara, perilaku awak kendaraan, 
dan kebersihan. Adapun jawaban responden terhadap 
kriteria kapasitas kendaraan terdapat pada Gambar 1: 
 
 
 
Gambar 1. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria kapasitas kendaraan (Hasil Survei, 
2018) 
Pada Gambar 1 dapat dilihat sebanyak 54 
responden menjawab setuju dan 31 menjawab netral, 
sedangkan 5 orang menjawab tidak setuju. Kebanyakan 
pelajar mejawab setuju karena semakin besar kapasitas 
kendaraan akan menarik semakin banyak pelajar serta 
akan memberi ruang gerak yang lebih besar. Sedangkan 
untuk kriteria selanjutnya yaitu kriteria posisi tempat 
duduk dapat dilihat pada Gambar 2. 
 
 
 
Gambar 2. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria posisi tempat duduk (Hasil Survei, 
2018) 
 
Pada Gambar 2 dapat dilihat sebanyak 40 
responden menjawab netral dan 37 menjawab setuju, 
sedangkan 18 orang menjawab tidak setuju. Pelajar 
beranggapan bahwa posisi tempat duduk tidak terlalu 
menjadi perhatian dalam memilih suatu angkutan yang 
akan digunakan. Kriteria berikutnya dari variabel tingkat 
kenyamanan kendaraan yaitu sirkulasi udara yang dapat 
dilihat pada Gambar 3. 
 
 
 
Gambar 3. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria sirkulasi udara (Hasil Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 3 dapat dilihat pada kriteria 
sirkulasi udara sebanyak 48 responden menjawab setuju 
dan 41 menjawab sangat setuju, sedangkan 11 orang 
menjawab netral. Pelajar beranggapan bahwa sirkulasi 
udara yang baik menjadi salah satu alasan untuk menaiki 
kendaraan tersebut. Untuk kriteria selanjutnya yaitu 
perilaku awak kendaraan dalam mengoperasikan 
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kendaraan dan melayani penumpang yang dapat dilihat 
pada Gambar 4. 
 
 
 
Gambar 4. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria periaku awak kendaraan (Hasil 
Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 4, menurut responden kriteria 
perilaku awak kendaraan dalam mengoperasikan 
kendaraan dan melayani penumpang juga menjadi faktor 
dalam memilih moda angkutan umum pelajar tersebut. 
Sebanyak 34 responden menjawab setuju dan 34 lainnya 
menjawab netral, sedangkan 30 orang menjawab sangat 
setuju sisanya sebanyak 2 responden menjawab tidak 
setuju. Kriteria terakhir dalam variabel tingkat 
kenyamanan yaitu kriteria kebersihan kendaraan yang 
dapat dilihat pada Gambar 5. 
 
 
 
Gambar 5. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria kebersihan kendaraan (Hasil Survei, 
2018) 
 
Pada Gambar 5, sebanyak 48 responden 
menjawab sangat setuju dan 41 menjawab setuju, 
sedangkan 6 orang menjawab netral sisanya 5 responden 
menjawab tidak setuju. Jika dilihat secara keseluruhan, 
kriteria kebersihan kendaraan merupakan kriteria yang 
paling banyak dipilih oleh para responden sehingga 
perlu dijaganya kebersihan angkutan untuk bisa menarik 
perhatian dan minat pelajar dalma menggunakan 
kendaraan angkutan umum khusus pelajar. 
 
b. Preferensi responden terhadap variabel 
kemudahan mendapatkan angkutan umum 
pelajar 
Pada variabel kemudahan mendapatkan 
angkutan, terdapat dua kriteria yaitu waktu tunggu untuk 
mendapatkan angkutan, dan jarak pemberhentian bis 
(halte) dari tempat asal responden. Adapun pendapat 
responden terkait kriteria waktu tunggu untuk 
mendapatkan angkutan dapat dilihat pada Gambar 6. 
 
 
 
Gambar 6. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria waktu tunggu (Hasil Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 6, sebanyak 62 responden 
menjawab tidak setuju dan 20 menjawab netral, 
sedangkan 17 orang menjawab setuju. Kebanyakan 
pelajar menjawab tidak setuju jika harus menunggu bus 
selama 15 menit karena hal ini dianggap kurang efektif 
serta bisa membuat pelajar terlambat untuk pergi 
kesekolah. Untuk kriteria selanjutnya yaitu kriteria jarak 
pemberhentian bis (halte) dari tempat asal responden 
yang dapat dilihat pada Gambar 7. 
 
 
 
Gambar 7. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria jarak dari halte (Hasil Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 7, sebanyak 61 responden 
menjawab tidak setuju dan 17 orang menjawab setuju. 
Responden menjawab tidak setuju karena jika jarak dari 
pemberhentian bus dari tempat tinggal responden sejauh 
500 meter akan membuat pelajar beralih menggunakan 
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moda alternatif lain untuk pergi kesekolah sehingga titik 
pemberhentian bus perlu dipertimbangkan. 
 
c. Preferensi responden terhadap variabel 
keamanan dan keselamatan 
Kriteria yang digunakan pada variabel ini yaitu 
kriteria usia kendaraan Adapun jawaban responden 
terhadap kriteria tersebut dapat dilihat pada Gambar 8. 
 
 
 
Gambar 8. Diagram jawaban responden terhadap 
variabel keamanan dan keselamatan (Hasil 
Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 8 dapat dilihat sebanyak 52 
responden menjawab netral dan 34 menjawab setuju. 
Hal ini terjadi karena kurangnya pengetahuan responden 
terkait hubungan antara usia kendaraan yang digunakan 
dengan faktor keamanan dan keselamatan, sehingga 
diperlukannya perawatan agar kendaraan yang 
digunakan tidak bermasalah. 
 
d. Preferensi responden terhadap variabel waktu 
tempuh mencapai tujuan 
Pada variabel ini, yang dimaksud waktu tempuh 
mencapai tujuan terdapat berupa kecepatan angkutan 
antara 20 – 40 km/jam. Adapun jawaban responden 
terhadap variabel tersebut dapat dilihat pada Gambar 9. 
 
 
 
Gambar 9. Diagram jawaban responden terhadap 
kriteria kecepatan kendaraan (Hasil Survei, 
2018) 
 
Pada Gambar 9 dapat dilihat sebanyak 55 
responden menjawab setuju dan 33 menjawab netral. 
Kebanyakan responden menjawab setuju jika laju 
kendaraan berkisar antara 20 – 40 km/jam karena pada 
pagi dan siang hari kondisi pada jalan tertentu bisa 
menjadi padat sehingga dengan kecepatan 20 – 40 
km/jam masih memungkinkan angkutan untuk tetap 
bergerak. 
 
e. Preferensi responden terhadap variabel biaya 
Biaya yang dimaksud adalah jenis tarif yang 
dibebankan menurut jenis pengguna atau moda itu 
sendiri. Adapun jawaban responden terhadap variabel 
biaya dapat dilihat pada Gambar 10. 
 
 
 
Gambar 10. Diagram jawaban responden terhadap 
variabel keamanan dan keselamatan (Hasil 
Survei, 2018) 
 
Pada Gambar 10 dapat dilihat sebanyak 59 
responden menjawab tidak setuju dan 23 menjawab 
setuju. Tarif bus yang ada saat ini hanya Rp.2.000 untuk 
pelajar. Hal ini masih dianggap lumrah menginggat 
hanya 4 bus saja yang beroperasi, jika kedepannya 
pemkot ingin menambah moda bus, maka ada 
kemungkinan terjadinya peningkatan biaya yang harus 
dibayar para pengguna jasa transportasi tersebut. 
Penentuan tingkat pengaruh dihitung berdasarkan 
skor yang didapat dan dibagi menjadi 3 jenis kriteria 
yaitu sangat berpengaruh, cukup berpengaruh dan tidak 
berpengaruh dengan interval masing – masing 248 – 
309, 310 – 371, dan 372 – 432. Adapun pembobotan 
yang dilakukan serta tingkat pengaruh dapat dilihat pada 
Tabel 6. 
 
Tabel 6. Skor masing – masing variabel dan tingkat 
pengaruhnya (Hasil Analisa, 2018) 
 
Kriteria 
Jawaban Skor 
(Bobot x 
Jawaban) 
Tingkat 
Pengaruh STS TS N S SS 
Kapasitas 
kendaraan 
0 5 31 54 10 369 Cukup 
Berpengaruh 
Posisi tempat 
duduk 
5 18 40 37 0 309 Tidak 
berpengaruh 
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Lanjutan Tabel 6 
Kriteria 
Jawaban Skor 
(Bobot x 
Jawaban) 
Tingkat 
Pengaruh STS TS N S SS 
Kapasitas 
kendaraan 
0 5 31 54 10 369 Cukup 
Berpengaruh 
Posisi tempat 
duduk 
 
5 18 40 37 0 309 
Tidak 
berpengaruh 
Sirkulasi 
udara 
0 0 11 48 41 430 Sangat 
berpengaruh 
Perilaku 
awak 
kendaraan 
0 2 34 34 30 392 
Sangat 
berpengaruh 
Kebersihan. 
0 5 5 41 48 432 Sangat 
berpengaruh 
Waktu 
tunggu < 15 
menit 
1 62 20 17 0 253 
Tidak 
berpengaruh 
Jarak dari 
halte sekitar 
500 meter 
5 61 11 17 6 258 
Tidak 
berpegnaruh 
Umur 
kendaraan 
0 5 52 34 9 347 Cukup 
Berpengaruh 
Kecepatan 
angkutan 
0 7 33 55 5 358 Cukup 
Berpengaruh 
Biaya 
transportasi 
8 59 10 23 0 248 Tidak 
berpengaruh 
 
Pada Tabel 6 dapat dilihat bahwa kriteria yang 
paling berpengaruh dalam pemilihan moda angkutan 
umum pelajar yaitu kriteria sirkulasi udara, perilaku 
awak kendaraan, dan kebersihan kendaraan. Sedangkan 
yang cukup berpengaruh yaitu kriteria kapasitas 
kendaraan, umur kendaraan dan kecepatan kendaraan. 
Kemudian kriteria yang tidak berpengaruh dalam 
pemilihan moda yaitu kriteria posisi tempat duduk, 
waktu tunggu kurang dari 15 menit, jarak pemberhentian 
bis (halte) dari tempat asal responden dan kriteria biaya 
transportasi. 
 
3.4. Faktor pengaruh pemilihan moda angkutan 
pelajar 
Pada hasil perhitungan pada Tabel 6 didapat skor 
total yang didapat dari bobot pada masing-masing opsi 
pilihan dikali dengan jumlah jawaban yang diisi oleh 
responden, dimana skor tersebut akan diurutkan dari 
yang terbesar hingga yang terkecil. Kemudian dari 
urutan tersebut dibagi menjadi 3 (tiga) kriteria, dimana 
pada kriteria pertama memiliki tingkat pengaruh yang 
tinggi, berikutnya yaitu cukup berpengaruh, dan kriteria 
yang terakhir tidak mempengaruhi responden dalam 
pemilihan moda transportasi angkutan pelajar. 
 
a. Kriteria yang sangat berpengaruh 
Berdasarkan Tabel 6, kriteria yang memiliki 
pengaruh yang tinggi (sangat berpengaruh) yaitu kriteria 
sirkulasi udara, perilaku awak kendaraan, dan 
kebersihan kendaraan. Dari hasil lapangan didapat 
bahwa alasan para responden memilih kriteria tersebut 
dapat dilihat pada Tabel 7: 
Tabel 7. Hasil temuan kriteria yang sangat berpengaruh 
(Hasil Analisa, 2018) 
 
Kriteria Hasil Temuan 
Sirkulasi 
udara 
Sirkulasi udara yang baik dan dilengkapi dengan 
AC serta aturan dilarang merokok didalam 
kendaraan. Selain itu, sebanyak 41 responden 
menyatakan sangat setuju sehingga membuat 
kriteria ini menjadi sangat berpengaruh. 
Perilaku awak 
kendaraan 
Perilaku awak kendaran yang baik dan tidak ugal 
– ugalan dalam membawa kendaraan. Selain itu, 
sebanyak 30 responden menyatakan sangat setuju 
sehingga membuat kriteria ini menjadi sangat 
berpengaruh. 
Kebersihan 
kendaraan 
Kebersihan kendaraan terjaga terjaga dengan 
baik serta adanya larangan untuk tidak merokok 
didalam kendaraan membuat kendaraan ini bebas 
dari sampah puntung dan abu rokok. Selain itu, 
sebanyak 48 responden menyatakan sangat setuju 
sehingga membuat kriteria ini menjadi sangat 
berpengaruh. 
 
b. Kriteria yang cukup berpengaruh 
Kriteria yang cukup berpengaruh yaitu kriteria 
kapasitas kendaraan, umur kendaraan dan kecepatan 
kendaraan. Dari hasil lapangan didapat bahwa alasan 
para responden memilih kriteria tersebut dapat dilihat 
pada Tabel 8: 
 
Tabel 8. Hasil temuan kriteria yang cukup berpengaruh 
(Hasil Analisa, 2018) 
 
Kriteria Hasil Temuan 
Kapasitas 
kendaraan 
Bus Rapid Transit memiliki kapasitas kendaraan 
sejumlah 30, yang terdiri dari 20 tempat duduk 
dan 10 berdiri. Kapasitas kendaraan yang besar 
sangat cocok untuk mengangkut pelajar dari 
berbagai sekolah sehingga menjadi alasan 
tersendiri bagi responden untuk memilih kriteria 
ini. Selain itu, sebanyak 10 responden 
menyatakan sangat setuju sehingga membuat 
kriteria ini menjadi cukup berpengaruh. 
Umur 
kendaraan 
Kendaraan Bus Rapid Transit ini baru beroperasi 
sejak akhir 2016, dengan kata lain bus ini masih 
tergolong baru sehingga menarik minat pelajar 
untuk menaikinya. Selain itu, sebanyak 9 
responden menyatakan sangat setuju sehingga 
membuat kriteria ini menjadi cukup berpengaruh. 
Kecepatan 
kendaraan 
Kecepatan kendaraan ini berkisar antara 30 – 60 
km/jam, bagi penumpang dengan kecepatan 
kendaraan itu bisa mencapai tujuan dengan cepat. 
Selain itu, sebanyak 5 responden menyatakan 
sangat setuju sehingga membuat kriteria ini 
menjadi cukup berpengaruh. 
 
c. Kriteria yang tidak berpengaruh 
Kriteria yang tidak memiliki pengaruh terhadap 
pemilihan moda angkutan pelajar antara lain kriteria 
posisi tempat duduk, waktu tunggu kurang dari 15 
menit, jarak pemberhentian bis (halte) dari tempat asal 
responden dan biaya transportasi. Dari hasil lapangan 
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didapat bahwa alasan para responden memilih kriteria 
tersebut dapat dilihat pada Tabel 9: 
 
Tabel 9. Hasil temuan kriteria yang tidak berpengaruh 
(Hasil Analisa, 2018) 
 
Kriteria Hasil Temuan 
Posisi tempat 
duduk 
Pada bus BRT, posisi tempat duduk saling 
berhadapan, sehingga kriteria tersebut tidak 
mempengaruhi minat pelajar. Selain itu pelajar 
bebas memilih tempat duduk manapun selama 
masih tersedia. Dari data yang didapat sebanyak 
5 responden menyatakan sangat tidak setuju 
sehingga membuat kriteria ini menjadi tidak 
berpengaruh. 
Waktu tunggu Waktu tunggu kendaraan BRT tidak terlalu lama 
karena bus ini beroperasi sesuai dengan jadwal 
yang telah ditetapkan sehingga kriteria ini tidak 
mempengaruhi minat responden dalam memilih 
kendaraan angkutan pelajar. Selain itu, sebanyak 
1 responden menyatakan sangat tidak setuju 
sehingga membuat kriteria ini menjadi tidak 
berpengaruh. 
Jarak 
pemberhentian 
bis (halte) dari 
tempat asal 
responden 
Bagi sebagian orang, jarak pemberhentian bus 
dari tempat tinggal masih tergolong dekat, tapi 
tidak untuk bagi sebagian yang lain sehingga 
bagi sebagian orang kriteria jarak pemberhntian 
ini kurang menjadi perhatian responden dalam 
menggunakan angkutan pelajar. Selain itu, 
sebanyak 5 responden menyatakan sangat tidak 
setuju sehingga membuat kriteria ini menjadi 
tidak berpengaruh. 
Biaya 
transportasi 
Biaya yang dikenakan untuk sekali menaiki 
kendaraan ini adalah Rp. 2000,- untuk tipikal 
penumpang pelajar. Hal ini sudah cukup murah, 
akan tetapi biaya yang murah ini masih belum 
mempengaruhi minat responden. Bahkan ada 
responden yang menyarankan untuk memberikan 
kebebasan biaya untuk menggunakan angkutan 
pelajar. Selain itu, sebanyak 8 responden 
menyatakan sangat tidak setuju sehingga 
membuat kriteria ini menjadi tidak berpengaruh. 
  
4. Kesimpulan dan Rekomendasi 
4.1  Kesimpulan 
1. Kecamatan Pontianak Selatan dan Kecamatan 
Pontianak Utara memiliki jumlah SMP Negerri 
terbanyak di Kota Pontianak dengan jumlah 7 
sekolah sehingga berpotensi sebagai zona penarik 
yang tinggi jika dibandingkan dengan kecamatan 
lainnya. Namun, saat ini Bus Trans Pontianak 
Khatulistiwa belum mencakup daerah Kecamatan 
Pontianak Utara dan lebih mendominasi Kecamatan 
Pontianak Barat. Oleh karena itu diperlukannya 
perluasan cakupan pelayanan angkutan pelajar di 
Kecamatan Pontianak Utara dengan pengintegrasian 
terhadap angkutan lokal, terutama angkutan oplet. 
2. Persebaran pengguna angkutan pelajar pada tahun 
2018 berjumlah 111 penumpang, Sedangkan pada 
tahun 2038, jumlah persebaran pergerakan 
penumpang diprediksi berjumlah 139 penumpang. 
Peningkatan penumpang ini harus dibarengi dengan 
ketersediaan moda angkutan pelajar, sehingga 
diperlukannya penambahan moda bus angkutan 
pelajar. 
Hasil permodelan gravity DCGR menunjukan 
persebaran pergerakan terbesar berada pada 
pergerakan zona internal yang terdapat pada 
Kecamatan Pontianak Barat, sementara itu 
pergerakan antar zona cenderung sedikit. Hal ini 
disebabkan karena rute yang dilalui angkutan bus 
pelajar lebih banyak melayani Kecamatan Pontianak 
Barat dibandingkan dengan kecamatan lain. Pada 
kecamatan ini juga dilayani 2 bus angkutan pelajar. 
Dalam penyetaraan persebaran penumpang tersebut 
memerlukan penambahan rute dan armada bus untuk 
melayani kawasan antar zona. 
3. Faktor yang mempengaruhi pelajar terhadap 
pemilihan moda angkutan umum pelajar antara lain: 
 Faktor yang sangat berpengaruh oleh pelajar 
yaitu faktor kebersihan, faktor sirkulasi udara, 
dan faktor perilaku awak kendaraan. 
 Faktor lainnya yang cukup berpengaruh yaitu 
faktor kapasitas kendaraan, faktor kecepatan 
angkutan, dan faktor usia kendaraan. 
 Sedangkan faktor yang tidak berpengaruh yaitu 
faktor posisi tempat duduk, faktor waktu tunggu, 
faktor jarak pemberhentian bis (halte) dari tempat 
asal responden, dan faktor biaya transportasi 
Salah satu faktor yang tidak berpengaruh yaitu faktor 
jarak pemberhentian bus (halte) dari tempat tinggal. 
Persebaran halte di Kota Pontianak untuk saat ini 
tersebar ditempat keramaian dan disekolah, dan jika 
dilihat dari jumlahnya masih kurang serta cukup jauh 
dari tempat tinggal pelajar. 
 
4.2  Rekomendasi 
Agar pelayanan angkutan pelajar dapat lebih 
optimal, maka direkomendasikan kepada Pemerintah 
Kota Pontianak mengenai permodelan pengembangan 
angkutan pelajar khusus SMP Negeri di Kota Pontianak 
berupa perluasan cakupan pelayanan, penambahan rute, 
penambahan armada, dan penambahan halte. 
1. Perlunya perluasan cakupan pelayanan bus angkutan 
pelajar di Kecamatan Pontianak Utara dengan 
pengintegrasian dengan angkutan lokal yang sudah 
ada supaya tidak terjadinya masalah terhadap 
keberlangsungan angkutan lokal, serta 
memanfaatkan terminal batu layang dan jalan lingkar 
Kota Pontianak yang ada pada kecamatan tersebut. 
Jalan lingkar Kota Pontianak yang berada di 
Kecamatan Pontianak Utara meliputi Jalan 28 
Oktober, Jalan Budi Utomo, Jalan Khatulistiwa, dan 
Jalan Gusti Situt Mahmud. 
2. Penambahan rute bus untuk melayani daerah antar 
zona, yaitu Kecamatan Pontianak Tenggara – 
Kecamatan Pontianak Barat. Adapun penambahan 
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rute tersebut melewati Jalan Ahmad Yani – Jalan 
Parit H Husein 2 – Jalan Sepakat 2 – Jalan Purnama 
– Jalan M Yamin – Jalan Ampera – Jalan Husein 
Hamzah – Jalan Gusti Hamzah – Jalan Alianyang 
(Kantor Dinas Perhubungan). 
3. Penambahan rute angkutan Bus Trans Pontianak 
Khatulistiwa lainnya untuk melayani seluruh 
kecamatan sebagai sarana pergerakan antar zona. 
Adapun penambahan rute yang disarankan yaitu 
menggunakan jalan lingkar Kota Pontianak yang 
menghubungkan Kecamatan Pontianak Barat – 
Kecamatan Pontianak Tenggara, serta memanfaatkan 
Terminal ALBN Sungai Ambawang sebagai 
penghubung Kecamatan Pontianak Timur – 
Kecamatan Pontianak Utara. 
4. Perlu adanya penambahan armada bus serta 
pengintegrasian terhadap angkutan lokal untuk dapat 
mencakup jalan yang lebih kecil dan tidak 
menimbulkan masalah terhadap keberlangsungan 
angkutan lokal. Berdasarkan hasil analisis serta 
perluasan cakupan pelayanan, penambahan armada 
yang diperlukan berjumlah 4 unit bus angkutan 
pelajar. 
5. Perlunya penambahan titik pemberhentian bus untuk 
menjemput pelajar untuk melayanani antar jemput 
oleh angkutan Bus Trans Pontianak Khatulistiwa 
serta menambah informasi rute yang dilalui oleh Bus 
Trans Pontianak Khatulistiwa disetiap halte untuk 
membantu calon penumpang memperoleh informasi 
tentang keberangkatan angkutan. Berdasarkan hasil 
buffer titik halte sejauh 500 meter, diperlukan 
penambahan halte sebanyak 8 unit yang terbagi 
untuk Kecamatan Pontianak Barat memerlukan 
tambahan 2 unit, Kecamatan Pontianak Kota 
memerlukan tambahan 2 unit, Kecamatan Pontianak 
Selatan memerlukan tambahan 2 unit, Kecamatan 
Pontianak Tenggara memerlukan tambahan 1 unit, 
Kecamatan Pontianak Timur memerlukan tambahan 
1 unit, dan Kecamatan Pontianak Utara memerlukan 
tambahan 2 unit. 
6. Agar dapat menarik para pelajar menggunakan 
angkutan Bus Trans Pontianak Khatulistiwa, maka 
dapat digunakan pendekatan sebagai berikut: 
 Perlunya kerjasama antara pihak sekolah untuk 
merazia pelajar yang masih menggunakan 
kendaraan sepeda motor, baik di lingkungan 
sekolah ataupun di rumah warga yang menjadi 
tempat parkir kendaraan oleh pelajar. 
 Penindakan hukum terhadap pelajar yang masih 
membawa kendaraan pribadi berupa sepeda 
motor (berupa denda ataupun penilangan). 
 Penyediaan informasi terkait rute yang dilalui 
beserta tarif untuk publikasi pada tempat 
keramaian di Kota Pontianak, serta dapat melalui 
sosialisasi kesekolah, penyebaran brosur, papan 
reklame, surat kabar, media online, radio, dan 
media televisi. 
 Pemberian potongan harga ataupun promosi 
menarik kepada pengguna angkutan Bus Trans 
Pontianak Khatulistiwa. Promosi tersebut dapat 
berupa kupon naik gratis yang akan diterima oleh 
pengguna setelah menggunakan angkutan Bus 
Trans Pontianak Khatulistiwa selama kurun 
waktu tertentu. 
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